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Este artículo pretende abordar la inserción de las vías rápidas en el territorio, demostrar el potencial 
de las infraestructuras como generadoras de paisaje y la importancia de la escala territorial en el 
proceso de implantación. Si por paisaje se entiende “cualquier parte del territorio, tal como la 
colectividad la percibe, el carácter de la cual resulta de la acción de factores naturales o humanos y 
de sus interrelaciones” (Convenio Europeo del Paisaje, 2000:2), el sistema viario es el instrumento 
mediante el cual el territorio es descubierto por la población, el instrumento que transforma el 
territorio en paisaje.Del mismo modo, la escala territorial es sumamente importante en el proceso 
de inserción, pues el paisaje de la carretera no debe ser el que la sostiene físicamente, sino el que la 
envuelve. Deambular es un acto de transformación física del espacio atravesado, pero sobre todo es 
un instrumento de conocimiento del mismo. 
 




This article aims to deal with the insertion of high-speed roads in the territory; the great potential infrastructures have 
in creating landscape, as well as the importance of the territorial scale in the insertion process. If landscape is meant by 
“an area, as perceived by people, whose character is the result of the action and interaction of natural and/or human 
factors” (European Landscape Convention, 2000:2), the road network is the instrument by which the territory is 
discovered by population. That is to say the instrument that turns territory into landscape.At the same time, 
territorial scale is extremely important in the insertion process, as road landscape should not physically hold the road, 
but envelope it. Wandering is an act of physical transformation of the traversed space, but mainly an instrument to 
comprehend it. 
 
Keywords: Landscape, motorway, territory, insertion 
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1. INTRODUCCIÓN 
 
El objeto de este artículo es presentar los resultados de un estudio, realizado durante los años 2011, 
2012 y 2013, sobre la evolución y las tendencias en el diseño de las autopistas catalanas.El trabajo 
de investigación se realizó con la intención de entender la relación que debe existir entre lugar e 
intervención, comprender el funcionamiento de los nuevos parámetros técnicos, sus derivaciones 
paisajísticas y finalmente definir algunas pautas que permitan una mejor integración de la red viaria 
en el lugar. 
 
En un momento en el que parece que las infraestructuras cada vez son más indiferentes al contexto 
en el que se ubican, estudiar diferentes ejes viarios y establecer su relación con el entorno puede 
resultar conveniente para determinar si se ha comprendido la condición del lugar en el que se 
insertan.En este sentido, el estudio que se presenta analiza los parámetros de diseño de las 
principales autopistas catalanas en general y de la Autopista del Mediterráneo, tramo Barcelona la 
Junquera, en particular, con el objetivo de superar los paradigmas iniciales y marcar las líneas de 
futuro en el diseño de las vías rápidas.  
 
El artículo presenta los resultados de este trabajo de análisis y comparación de las principales 






Durante los años veinte, mientras se construyen las primeras autopistas americanas y europeas, en 
España, el impulso de la red viaria se inicia gracias al fomento del turismo. A partir de 1926, el 
conde de Guadalhorce1 desarrolla el Circuito Nacional de Turismo,2 un plan que preveía la 
reparación de más de 4.000 kilómetros de carreteras, pero muy alejado de las primeras experiencias 
italianas y alemanas. 
 
La necesidad de crear recorridos turísticos, construir carreteras con firmes adecuados a los nuevos 
sistemas de transporte y las primeras referencias internacionales sobre vías especializadas, son los 
factores que llevan a proponer las primeras iniciativas españolas en materia de autopistas. 
 
Pero a principios de los años treinta, la dificultad por obtener el capital necesario, el escepticismo 
por parte de la prensa especializada y la incertidumbre política que se aproximaba, hizo imposible 
conseguir el dinero para desarrollar tales proyectos, dejando para la postguerra la construcción de 
las primeras autopistas españolas. 
 
Finalmente a comienzos de la década de los sesenta, debido al incremento de la motorización y 
sobre todo a las previsiones de la demanda de tráfico, se iniciaron los primeros estudios de 
construcción de autopistas españolas. Es durante la época de modernización de las obras públicas 
(1959–1975), cuando los primeros proyectos de autopistas salieron a la luz. 
 
La Autopista del Mediterráneo norte –Barcelona la Junquera-, aunque no es el primer tramo de 
autopista de la península,3 es el primero de longitud considerable que se ejecuta. Fue diseñada por 
una ingeniería alemana4 previa a ninguna normativa española sobre trazado de autopistas y un 
ejemplo representativo, cercano y constatable, razón por la que se estableció como caso de estudio 
principal del trabajo. 
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3. CASOS DE ESTUDIO DE LA COMPARATIVA 
 
Los siete tramos de autopistas estudiados, configuran un total de casi 500 km. de carretera, 
formados por dos autopistas y una autovía. 
 
La autopista del Mediterráneo, se caracteriza por ubicarse en un territorio dócil, que proporciona 
una libertad al “trazadista”, el cual -a través de su maestría, inserta la intervención en el lugar.  
 
Es un itinerario suficientemente largo como para percibir diferencias entre los diferentes tramos 
analizados. Variaciones debidas en parte a los proyectistas -dos ingenieros trazando una autopista 
por un mismo territorio y cumpliendo escrupulosamente la normativa, obtendrán trazados 
diferentes- y en parte al lugar -aunque se trate de territorios similares, son muchos los factores que 





Figura 1: Casos de estudio de la comparativa. 
Fuente: elaboración propia 
 
Los tramos analizados de la Autopista del Mediterráneo son: Barcelona la Junquera, Barcelona a 
Tarragona, Tarragona a Valencia (hasta Ulldecona)y Montmeló el Papiol, B-30 
 
El caso de la Autopista de Montserrat tramo de Terrassa a Manresa es diferente. El hecho de 
discurrir por un territorio que no le es natural, alejándose del río Llobregat para abordar Barcelona 
por su parte central, implica grandes cicatrices en el terreno y una conducción poco confortable. 
Además de no respetar los parámetros mínimos de la normativa, la evolución técnica ha permitido 
olvidar la adaptación topográfica, con las consecuentes heridas que supone para el paisaje. 
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La Autopista de Montserrat tramo túneles de Vallvidrera de Barcelona a Terrassa, destaca 
por optar por una solución conscientemente más cara, a favor de una mejor integración en el 
paisaje y por introducir estudios de impacto ambiental sin ser todavía perceptivos. 
 
Finalmente, el caso de la Autovía de la Ametlla,es una vía ejecutada durante los años setenta que 
se superpone a un trazado existente pegado al río Congost. Un eje histórico de comunicación al que 
es complicado dar características de autovía, pues mantiene el trazado existente con algunas 
rectificaciones e incumple algunos parámetros técnicos de la normativa vigente. 
 
 
4. RESULTADOS DEL ESTUDIO COMPARATIVO 
 
4.1. Resolución de la implantación. La construcción del artefacto 
La primera parte del trabajo analiza el diseño paisajístico de la vía, el proyecto del primer plano,5 
busca un sentido de identidad en su configuración y el ingenio de armonizar la doble visión que se 
produce desde el territorio hacia la infraestructura y viceversa. 
 
El trabajo investiga los condicionantes técnicos de las vías y pretende poder afirmar que es posible 
insertar una vía rápida en el territorio superando los conflictos funcionales -desconexión, cruces e 
intersecciones, desniveles, etc.-, los desajustes formales –estéticos-, mediante la creación de un 
nuevo espacio, que utiliza el relieve como soporte y la vegetación como punto de unión con el 
territorio, y los efectos ambientales, como la fragmentación o las servidumbres que condicionan el 
entorno viario más cercano. 
 
El análisis de este “micro-paisaje”, de escala pequeña –escala de proyecto-, inicialmente trata los 
parámetros técnicos que conforman las vías, en segundo término la construcción del cajón 
infraestructural –plataforma y bordes-, y finalmente estudia qué es lo que la infraestructura ofrece el 
territorio: accesibilidad, fragmentación, servidumbres e impacto visual. 
 
El estudio comparativo ha servido para entender cómo puede ser el encuentro entre la carretera y 
su entorno inmediato, pero sobre todo para constatar como la Autopista del Mediterráneo norte es 
pionera en el diseño y tratamiento paisajístico del artefacto técnico.  
 
La diferencia respecto otros estudios hechos es que con la configuración de este primer plano el 
objetivo no es únicamente proporcionar una experiencia agradable al conductor, sino también 
aprovechar la ocasión para dar una conveniencia al sitio, ofrecer a quienes viven la oportunidad de 
mejorarlo y entender que es una ocasión para proyectar, pensar y jugar con el paisaje. 
 
4.1.1. El artefacto. La innovación técnica del año 1963 
La Autopista del Mediterráneo norte, diseñada a partir del año 1962, aparte de ser la primera 
autopista de gran recorrido, es predecesora de la primera legislación relativa a autopistas. La mayor 
aportación que la ingenieríaDorsch-Gehrmann realiza es la creación de unas normas geométricas de 
trazado hasta el momento inexistentes en el país.  
 
Esta geometría de trazado se decidió teniendo como base las normas nuevas editadas en España –
Órdenes Circulares- y en el país vecino Francia, así como aquellas ya comprobadas y mejoradas de 
Austria, Suiza y por supuesto Alemania. 
 
Las velocidades de proyecto utilizadas y la sección transversal propuesta –con mediana- se 
decidieron de acuerdo con lo establecido en Europa y América hasta el momento. Fueron los 
primeros en proponer excepciones al perfil transversal tipo, permitiendo en determinados casos 
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modificar la sección ubicando las calzadas a distinto nivel o separando los dos sentidos de 
circulación. 
 
Introdujeron en España las clotoides, lo que significó la eliminación de los tramos rectos de 
carretera y la suavización los puntos de inflexión, proporcionando una conducción más amable, con 
movimientos suaves, una distancia de visibilidad más amplia y una mejor adaptación al terreno. 
 
También establecieron la concordancia entre alzado y planta como la condición mínima e 
indispensable para conseguir una curva que resultase estética y garantizar la máxima visibilidad en 
cada caso, consiguiendo de este modo un trazado más armonioso. 
 
Finalmente, pero no menos importante, el trabajo realizado a partir de 1962, expuso la necesidad de 
un asesoramiento estético y de adaptación al paisaje del lugar, proponiendo la figura de Hans 
Lorenz6 en los siguientes términos: “Una vez perfectamente fijado el trazado, y antes de dar fin al proyecto 
definitivo, la oficina presentará la línea al Dr. Lorenz con objeto de dejarse asesorar en todo aquello que concierne a 
la estética y adaptación al paisaje de la autopista” (Dorsch-Gehrmann, 1962:B.e) 
 
Aunque el objetivo inicial fue establecer unas normas de trazado que configuraran unas vías 
seguras, económicas y estéticas para el momento, las expectativas se superaron al convertir los 
parámetros técnicos escogidos en los valores de referencia de las normativas surgidas a posteriori -
1964, 1976 y 2000-, a partir de las cuales se diseñaron el resto de vías analizadas. 
 
4.1.2. La creación de un nuevo espacio: el relieve como soporte y la vegetación como punto 
de unión 
La implantación de una autopista configura un paisaje artificial compuesto por tres elementos que 
configuran el cajón transversal de la vía: plataforma, márgenes y fondo. Los márgenes, limitan la 
dominante transversal de la plataforma, donde un nuevo relieve y una nueva vegetación constituyen 
la transición con el fondo natural. 
 
Ambos elementos deben funcionar juntos con el objetivo construir una secuencia perceptiva 
interesante, bien estructurada y clara, para que el conductor pueda orientarse fácilmente, y 
profundizar en el significado del entorno. El relieve es la herramienta que soporta la intervención y 
la vegetación es el punto de unión con el lugar y tiene dos funciones básicas: enmarcar el paisaje 
que le queda detrás y reducir el posible impacto que la carretera genera. 
 
El estudio comparativo puso en evidencia que existen diferentes tipos de cajones transversales: el 
territorial, el de nueva creación e incluso el infraestructural. El primero surge en las autopistas en las 
que los márgenes y la plataforma no ocupan la totalidad del campo visual, en aquellas en las que el 
segundo y el tercer plano son percibidos por el conductor. El segundo se configura en las vías en 
las que el lleno ocupa la mayor parte del campo visual, donde el conductor no es capaz de captar el 
paisaje del lugar y finalmente, el tercer cajón aparece muy excepcionalmente en los lugares en los 




Figura 2: Cajones transversales de las autopistas estudiadas: territorial, de nueva creación, infraestructural e inexistente.  
Fuente: elaboración propia a partir de las fotografías de los trayectos comparados 
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Por el contrario, cuando el relieve es muy llano crear un nuevo espacio no es posible. La 
proporción de cielo y plataforma es muy elevada y la repercusión de los márgenes muy escasa. Este 
tipo de sección, en la que el relieve como soporte no existe y la vegetación actúa como un simple 
elemento de decoración, puede producir sensación de monotonía y aburrimiento al conductor. 
 
De todos los casos analizados destacan la Autopista del Mediterráneo norte y los túneles de 
Vallvidrera. El primero por proponer –excepcionalmente- calzadas a distinto nivel, por separar los 
dos sentidos de circulación modificando la mediana y por jugar armoniosamente con las rasantes de 
la carretera.Mientras que los túneles de Vallvidrera sobresalen por bajar la cota inicial del trazado –
en un tramo del recorrido- para conseguir una mejor integración de la vía en la cordillera y reducir 
las afectaciones, con el consecuente aumento de movimientos de tierras y encarecimiento de la 
obra. 
 
Finalmente respecto a la vegetación, la Autopista del Mediterráneo norte dispuso la vegetación 
siguiendo tres criterios: funcional, económico y estético. Siendo pionera en el tratamiento estético 
de la vía y proponiendo la vegetación como un elemento que va más allá de las medidas correctoras 
que disimulan los efectos no gratos. 
 
4.1.3. Los efectos ambientales: la fragmentación y los condicionantes no físicos 
El concepto de fragmentación hace referencia a la dualidad que seproduce cuando una carretera se 
inserta en el territorio: la conexión que se consigue en sentido longitudinal contrasta con la 
desconexión transversal que la propia carretera crea. 
 
El estudio comparativo analizó dos tipos de fragmentación, la de los Hábitats de Interés 
Comunitario (HIC) y la de la parcelación agraria. Se constató que la falta de fragmentación en un 
territorio tiene un doble significado, o bien simboliza que la carretera discurre por suelos forestales 
–de grandes dimensiones parcelarias- o que los paisajes a ambos lados de la autopista son 
diferentes, es decir verifica la existencia de un límite físico previo a la carretera. 
 
 
Figura 3: Tratamiento de los cruces –caminos, cursos de agua, etc.- en tres estadios: proyecto inicial, as-built y estado actual. 
Fuente: elaboración propia a partir de los Estudios Previos de la Autopista del Mediterráneo norte, 1963 
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Por el contrario los suelos abundantemente fragmentados –paisajes agrícolas-, aparte de manifestar 
una desconexión transversal, significan -desde el punto de vista territorial- la posibilidad de una 
buena implantación del eje viario. Se trata de paisajes en los que no existe un límite físico previo, en 
los que hay libertad para el trazadista, es decir flexibilidad para esbozar diferentes alternativas. 
 
En este sentido, cabe destacar el proyecto inicial de la Autopista de Mediterráneo norte porque 
preveía un tratamiento adecuado y suficientemente amplio de los cruces. El problema fue que lo 
que realmente se acabó construyendo en 1982 –as built- difirió mucho de lo proyectado en 1964, 
pues se redujeron muchas de las intervenciones previstas con el único objetivo de ahorrar 
expropiaciones y costes. 
 
Otro efecto ambiental a tener en cuenta son las servidumbres viarias, condicionantes no físicos que 
sirven para garantizar el funcionamiento, explotación, protección y ampliación de los ejes viarios 
pero que no garantizan ninguna medida para mejorar su inserción en el medio natural. 
 
En los últimos años se han ampliado las distancias de las servidumbres viarias7 aportando una 
mayor seguridad para la vía, una mayor facilidad para ejecutar futuras ampliaciones y en algunos 
casos una mejor adaptación del artefacto en el territorio, pero en ningún momento se han utilizado 
para construir paisaje.  
 
Estas líneas invisibles aseguran el buen funcionamiento de la vía, para ello han sido ideadas, pero a 
la vez condicionan e hipotecan la evolución del paisaje que absorben, pues condicionan el uso del 
suelo, el relieve, la vegetación, las visibilidades, etc. ¿sería posible pensar en la existencia de una 
servidumbre paisajística –no necesariamente pegada a la vía- que mejorara la relación entre lugar e 
intervención? ¿no se trata de hacer de los defectos virtudes? 
 
Algo parecido propuso Ángel del Campo y Francés en su artículo El paisaje de la carretera,8 en el que 
expuso: “De este estudio puede deducirse la conveniencia de expropiar o someter a servidumbre estética, zonas de 
anchura variable a ambos lados de la carretera y que, pasando a ser de jurisdicción o propiedad de ella, permitirán la 
conservación de cuanto merezca en ella conservarse, o la creación en ellas de cuantos complementos paisajísticos 
colindantes sea preciso en cada caso”. 
 
Posteriormente, en su libro Recomendaciones relativas a la estética de la carretera y su ambientación en el 
paisaje, fue más allá enunciando que el tratamiento paisajístico debería estar fuera de la zona de 
servidumbre: “Sin embargo, conviene advertir ahora, que muchas veces las pantallas ocultadoras tienen su mayor y 
más estética eficacia, plantadas fuera de la zona de servidumbre de la carretera, y más próximas a aquello que se 
trata de ocultar. Por lo tanto, en cada caso que se precisara, cabría de los particulares o servicios, obtener las 
facilidades para la plantación” (del Campo y Francés, 1963:62). 
 
 
Figura 4: Plantaciones ubicadas en parcelas no confrontantes a los terrenos de la autopista. 
Fuente: elaboración propia a partir de los Estudios Previos de la Autopista del Mediterráneo norte, 1963 
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La materialización de lo anteriormente enunciado surgió por primera y única vez en el año 1963, 
con los Estudios Previos de la Autopista del Mediterráneo norte, que preveían un tratamiento 
estético intermitente de la vía. Proponiendo plantar determinadas parcelas no confrontantes a los 
terrenos de la autopista para evitar visuales no deseadas y mejorar la integración de la vía con el 
entorno. Sin embargo, durante la redacción del proyecto ejecutivo y construcción de la autopista, la 
ejecución de esta servidumbre estética o paisajística no llegó a realizarse. 
 
4.2. Efectos locales de una decisión territorial 
La segunda parte del estudio comparativo ha analizado hasta que punto existe una correlación entre 
el crecimiento real de una ciudad y la nueva accesibilidad generada por la implantación de una 
autopista. 
 
El objeto de la investigación -realizada en una escala intermedia o local- ha sido demostrar que el 
diseño adecuado de una vía contribuye a construir ciudad, que la implantación de un eje viario cerca 
de las llamadas ciudades intermedias implica modificaciones urbanas comunes y parametrizables. 
 
Se ha investigado la evolución de la trama urbana y el planeamiento de las ciudades cercanas a las 
autopistas estudiadas, desde la construcción de los ejes hasta la actualidad y se ha constatado que la 
carretera: 
- genera nuevas conexiones 
- establece nuevas lógicas de crecimientos, nuevos tejidos urbanos 
- actúa como límite urbanizador 
- funciona como polo de atracción de actividades y servicios 
- genera interdependencia entre infraestructuras 
- varía la delimitación de los términos municipales 
- y redistribuye pesos territoriales 
 
La conectividad que genera la inserción de una nueva vía en el territorio genera nuevas conexiones 
longitudinales y transversales, la implantación de un nuevo eje ha significado el inicio de nuevos 
debates infraestructurales y con ellos la implantación de nuevas conexiones. 
 
Además, la inserción de la autopista en numerosas ocasiones ha significado la modificación del 
tejido urbano existente, la creación de nuevas áreas urbanas y la implantación de nuevas lógicas de 
crecimiento, como es el caso de la ciudad de Salt, que busca generar una nueva fachada urbana a la 
autopista y el de Figueres que modifica su Plan General para crear la nueva avenida hacia la estación 
del Tren de Alta Velocidad (TAV). 
 
En otras ocasiones la nueva vía ha actuado como límite urbanizador. El caso más claro es el de la 
ciudad de Mollet, frenando el desarrollo de la ACTUR de Santa Maria de Gallecs9 o el de Montmeló 
cuando el primer planeamiento desarrollado a posteriori de la construcción de la autopista borró 
suelo urbanizable previsto en el Plan General de 1965. 
 
Un tercer aspecto observado es que la autopista funciona como polo de atracción de actividades y 
servicios. La buena accesibilidad, la oportunidad de construir una nueva imagen de la ciudad, la 
voluntad de aprovechar suelos poco idóneos para la residencia y la falta de piezas de gran 
dimensión dentro del tejido urbano existente son algunas de las razones por las que entorno a los 
nuevos ejes viarios se emplazan equipamientos y zona verdes de gran tamaño, actividades 
industriales y/o servicios. 
 
Como se ha dicho, el establecimiento de una nueva vía genera nuevos debates infraestructurales y 
con ello una interdependencia entre ejes -infraestructura llama a infraestructura-. Si la autopista, en 
Figueres, no pasase por el costado oeste de la ciudad, la nueva línea del TAV no discurriría por  
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donde lo hace actualmente. Por el contrario, al decidir pasar el TAV por el interior de la ciudad de 
Girona, la ciudad de Salt ha perdido la oportunidad de revitalizar su tejido urbano y de crear una 
nueva estación que hubiese cualificado el núcleo urbano existente. 
 
Finalmente existen dos últimos efectos que vale la pena remarcar. La modificación de los términos 
municipales debido a la inserción de la autopista, como en el caso de Montmeló que ajusta la 
delimitación al trazado de la autopista o el caso de Girona y Salt porque separa el término por la 
reserva viaria de la NII. Y la redistribución de pesos territoriales, efecto que se produce sobretodo 
en el área metropolitana de Barcelona, cuando -a posteriori- se construye el tramo de autopista de la 
B-30. 
 
4.3. Contenido versus contenedor 
La tercera parte del trabajo estudia la plataforma de la autopista asociada al entorno que la rodea. 
Busca el equilibrio que debe existir entre el artefacto y el lugar que lo encierra, sospechando que 
existe una proporción idónea entre ambos componentes de la escena y sosteniendo que el proyecto 
viario debe adaptarse a los límites marcados por el territorio. 
 
Hay algo -además del relieve- que condiciona el hecho de que una vía se perciba como armoniosa, 
en concreto el trabajo apuesta por tres parámetros, dirección, posición y escala, y una variable, la 
secuencia perceptiva. 
 
La relación entre la intervención y el lugar debe ser territorial y los factores que la determinan son: 
- la posición, es decir el trazado escogido teniendo en cuenta la propia lógica infraestructural, 
- la dirección, más precisa y detallada, 
- la escala, proporción del contenedor versus el contenido 
- y la secuencia, es decir la repetición de situaciones.  
 
La aportación respecto a otros estudios realizados es que la configuración de la escena va vinculada 
al artefacto viario y que el tratamiento paisajístico del primer plano pierde importancia en favor del 
fondo territorial, del segundo y tercer plano. 
 
4.3.1. La decisión del trazado 
Por la mayoría de los ejes viarios analizados discurre la red viaria histórica, el ferrocarril 
convencional e incluso en algunos casos el futuro TAV, aunque los recorridos de cada una de estas 
infraestructuras no siempre son coincidentes. Observando el trazado, la posición y la dirección de 
cada una de ellas se pueden deducir los parámetros técnicos a los que están sujetas y el porqué del 
trazado escogido. 
 
Para entender el trazado de las autopistas analizadas, la comparativa ha considerado su posición y 
dirección en relación el resto de infraestructuras enunciadas. Entendiendo por posición, la acción y 
efecto de poner a algo en determinado sitio, y por dirección, el camino o rumbo que un cuerpo 




Figura 6: Esquemas de cambios de posición y de dirección 
Fuente: elaboración propia. 
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En este sentido se han considerando cambios de posición aquellas modificaciones de trazado que 
no coinciden en ningún punto de su itinerario o que coinciden en los extremos pero no en su 
recorrido interior. Por el contrario, los cambios de dirección se han observado como aquellas 
modificaciones producidas porque los recorridos adquieren rumbos distintos, aun partiendo de un 
punto inicial coincidente.  
 
Para ejemplificar esta distinción a continuación se exponen dos ejemplos, uno supuesto como 
cambio de posición y otro como cambio de dirección: 
 
El llano de Sant Cugat del Vallès: 
El segundo caso lo expuso Rosa Barba en su tesis doctoral, cuando se cuestionó el trazado de la 
Autopista del Mediterráneo a su paso por Sant Cugat del Vallès y propuso una nueva posición para 
la misma, al pie de la sierra de Collserola. 
 
Defendió la nueva posición porque mejoraba la lectura panorámica del entorno, reducía la 
superficie de explanación de la carretera, significaba una mejor comunicación con Barcelona e 
integración con las tramas urbanas existentes y finalmente hubiese creado un límite protector para 
la sierra de Collserola. Pero, el hecho de pasar la infraestructura por en medio del llano significó la 
incapacidad de traducir el territorio como un espacio comprensible, el trazadista fue incapaz de 




Figura 7: Esquema del Área Metropolitana de Barcelona en el que se observan los dos casos enunciados. 
Fuente: elaboración propia. 
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El llano de Granollers: 
En general, las infraestructuras, cuando cruzan el territorio intentan evitar relieves innecesarios y 
acercarse a los núcleos urbanos más importantes. Pero en el caso de la ciudad de Granollers, la 
autopista no hace ni una cosa ni la otra, la vía se aleja tanto de la ciudad como del curso del río, 
atraviesa la cordillera de Llevant y adopta una nueva dirección en sentido noreste suroeste. 
 
Esta nueva trayectoria ha favorecido el desarrollo de pequeñas poblaciones como Montornès, 
Mollet, la Langosta, etc., pero ha perjudicado la ciudad de Granollers, quien se ha mantenido al 
margen del fuerte desarrollo industrial experimentado en el Área Metropolitana de Barcelona. 
 
Finalmente cabe remarcar que los condicionantes físicos no son los únicos que marcan y 
condicionan el trazado de una vía, existen otros factores -económicos, políticos, defensivos, etc.- 
que pueden ser determinantes a la hora de escoger el trazado de una carretera. 
 
4.3.2. La escala 
La escala, entendida como la relación de tamaño que se establece entre contenedor y contenido, es 
el tercer factor que caracteriza el binomio intervención-lugar. En este sentido el trabajo sostiene que 
existe una proporción idónea, un equilibrio entre ambos elementos, que consigue que la 
conducción resulte más segura, agradable e incluso estética. 
 
Se ha estudiado la situación de los ejes viarios en función de la amplitud del campo de visión y de 
las cotas de los límites visuales, teniendo en cuenta el Campo de Visión Descansada (CVD),10 los 
puntos de fuga, la composición de las imágenes–altura del horizonte y porcentaje de vacíos y llenos-
, la secuencia perceptiva etc.-. Y en consecuencia se ha podido constatar que: 
 
- Un ligero desplazamiento del eje viario respecto al ancho del campo visual favorece la diversidad 
perceptiva. En la mayoría de los casos analizados se presenta una amplitud del campo de visión 
asimétrica en relación al eje viario, excepto en la Autopista del Mediterráneo sur, lo que supone 
una conducción más uniforme, homogénea y monótona.  
 
- Normalmente la rasante de la autopista se emplaza a una cota inferior que las de los límites 
visuales laterales, generando una envolvente que le da cobijo. La Autopista del Mediterráneo sur, 
destaca otra vez, por proponer secciones transversales en las que uno de los costados del campo 
visual se ubica por debajo de la rasante, negando el contenedor que debe sostener el contenido.11 
En sentido contrario destacan los túneles de Vallvidrera y la autovía de la Ametlla que ubican la 
carretera en un fondo de valle asimétrico, en un collado en el que las cotas de los límites visuales 
son muy dispares. 
 
- La combinación de ancho y alto del campo visual también debe responder a unas proporciones 
determinadas. Una sección transversal muy ancha y muy llana puede producir sensación de 
aburrimiento al conductor, mientras que un corte alto y estrecho puede generar una conducción 
insegura y angustiosa. 
 
 
Figura 8: Sección tipo de la Autopista del Mediterráneo norte, proporciones de la sección. 
Fuente: elaboración propia. 
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Figura 9: Análisis del CVD en la Autopista del Mediterráneo sur, en la norte y en la Autovía de la Ametlla respectivamente. 
Fuente: elaboración propia a partir de fotografías realizadas 
 
 
- La intermitencia de campos de visión amplios y reducidos aporta diversidad a la secuencia 
perceptiva. La autopista que mejor refleja esta heterogeneidad es la Autopista del Mediterráneo 
norte. 
 
- El contenedor de la autopista no debería entrometerse en la distancia de seguridad del vehículo, 
porque nunca el campo visual debería ser menor a la distancia de concentración del conductor.12 
Esto ocurre en la autovía de la Ametlla, lo que significa que la velocidad en este tramo de vía 
debería reducirse para aminorar el tiempo de reacción del conductor. 
 
- El punto de fuga de una carretera debe ubicarse dentro del CVD nunca fuera como ocurre en la 
Autopista de Montserrat de Manresa a Terrassa y en la autovía de la Ametlla, donde en ocasiones 
incluso el conductor no percibe la totalidad de la plataforma viaria. Por el contrario un punto de 
fuga muy centrado puede resultar desagradable por significar una conducción aburrida, como es el 
caso de la Autopista del Mediterráneo sur. 
 
- La altura del horizonte intentará responder a las proporciones 2/3 o 3/5, siendo el primer valor la 
altura del horizonte y el segundo la altura total de la imagen.  
 
- Debe existir un equilibrio entre el cielo, los bordes y el asfalto que configuran el CVD. En este 
sentido cabe destacar el alto porcentaje de cielo que presentan las imágenes extraídas en tramo sur 
de la Autopista del Mediterráneo o la elevada proporción de los bordes de la autovía de la 
Ametlla, por el contrario el tramo de Barcelona hasta la Junquera es el más equilibrado, los tres 
elementos aparecen de forma parecida, sin protagonismos. 
 
4.3.3. La secuencia perceptiva 
La introducción del parámetro de la velocidad implica la creación de una secuencia perceptiva, es 
decir la superposición de imágenes que producen una impresión sensorial variable y de diferente 
intensidad.  
 
Los parámetros descritos de forma aislada no son relevantes, pero por el contrario, adquirirán valor 
cuando se repintan en la secuencia perceptiva del observador. La suma de imágenes perturbadoras 
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significará una conducción brusca e inquietante, mientras que una sucesión que aporte confort 
implicará una conducción placentera, solo de esta manera se podrá advertir y apreciar la progresión 
del trayecto que se hace. 
 
Se deberá elaborar una secuencia perceptiva que anticipe, in crescendo, un objetivo final, estableciendo 
una base rítmica y continua que capte la atención del conductor, creando puntos de contraste, 
confrontando ambientes diferentes, etc., sabiendo que debe ser reversible y, a la vez, poder 
interrumpirse en cualquier momento. 
 
La secuencia perceptiva deberá pasar en primer lugar por la elaboración de una experiencia basada  
en la sucesión, la continuidad y el ritmo que enunciaba Lynch, pero también, deberá ofrecer una 
imagen bien estructurada y clara, para que el conductor pueda orientarse fácilmente, y profundizar 
en el significado del entorno, percibiendo los rasgos esenciales del paisaje. 
 
Se trata de construir un paisaje motivado para ser visto, tanto desde dentro como desde fuera de la 
carretera, un paisaje –el de la velocidad- en el que el acento se debe poner en cómo se relacionan 
entre si los elementos del entorno y no en la consideración individual de cada uno. Se debe 
entender la carretera como un conjunto paisajístico que incluye todo su recorrido, como un 
conjunto que puede convertirse en un referente. 
 
4.4. La transformación del territorio en paisaje 
La última fase del estudio investiga el potencial de las infraestructuras viarias como generadoras de 
paisaje,13 es decir como vías capaces de transformar el territorio en paisaje. La tesis que aquí se 
sostiene es que deambular por el territorio es un acto de transformación física y simbólica del 
espacio atravesado, pero sobretodo es un instrumento de conocimiento e interpretación del mismo. 
 
Si por paisaje se entiende “cualquier parte del territorio, tal como la colectividad la percibe, el carácter de la cual 
resulta de la acción de factores naturales o humanos y de sus interrelaciones” (Convenio Europeo del Paisaje, 
2000:2), el sistema viario debe ser el instrumento mediante el cual el territorio es descubierto por la 
población, el instrumento que transforma el territorio en paisaje. 
 
El estudio comparativo ha examinado cada una de las unidades de paisaje que envuelven los ejes 
estudiados y ha comprobado si lo establecido en los Catálogos de Paisaje14 es lo que se percibe 
desde la posición del conductor. Concretamente se han analizado aspectos como: los tres planos del 
paisaje, la verticalidad u horizontalidad de la imagen, la existencia de hitos, fondos escénicos u otros 
elementos de referencia, el tipo de cajón que se percibe, la homogeneidad o variabilidad de la 
escena, la uniformidad y la armonía, la proporción de cielo, márgenes y asfalto, la secuencia 
perceptiva, etc. 
 
Se ha constatado que en algunas ocasiones el trazado de una carretera puede enseñar paisajes hasta 
el momento desconocidos, permitiendo hacer una lectura distinta de lo que se daba por conocido.  
 
Algunas de las determinaciones a las que se ha llegado son: 
- Existe un nuevo paisaje –el descubierto- observado y percibido de forma distinta, es decir en 
movimiento y con nuevos puntos de vista. La carretera una vez construida nos enseña nuevos 
paisajes. 
 
- Debe cuestionarse la delimitación de las unidades de paisaje preestablecidas, la conducción tiene 
un efecto anticipador del paisaje. En otras palabras, cuando un vehículo discurre por la autopista 
tiene más posibilidades de percibir la siguiente unidad de paisaje, lo que lleva a reiniciar la 
discusión o el debate sobre los límites de las unidades. 
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- A veces la propia autopista niega el entorno más inmediato, generando un paisaje lateral 
indeterminado, anónimo y autónomo. 
 
- El primer plano de la autopista debe estar al servicio del territorio, es decir, construirse según lo 
que indique el lugar, no según la infraestructura.15 
 
- La sinuosidad del trazado aporta sensación de mayor diversidad paisajística. La ondulación en 
planta de aporta variabilidad a la secuencia perceptiva y el serpenteo producido por el relieve 
además enmascara el propio eje viario. 
 
En conclusión se puede afirmar que estas -y otras- medidas ayudarán a traducir el territorio en un 
espacio comprensible y permitirán una mejor lectura del entorno.  
 
“Quiero señalar más bien que el andar es un instrumento físico estético capaz de describir y de modificar aquellos 
espacios metropolitanos que a menudo presentan una naturaleza que debería comprenderse y llenarse de significado, 
más que proyectarse y llenarse de cosas”(Careri, 2002:27). 
 
 
5. DISCUSIÓN FINAL: LA IMPORTANCIA DE LA ESCALA TERRITORIAL 
 
Los resultados de este estudio comparativo llevan a pensar que el “paisaje de la carretera” no es 
físicamente el paisaje que la sostiene, como afirmó Ángel del Campo Francés en 1963,16 sino el 
paisaje que la envuelve, el que la rodea a una escala más lejana.  
 
La escala lejana, la territorial, es la realmente significativa en el diseño paisajístico de una vía, la que 
configura el fondo natural y escénico de la percepción, más allá de los bordes del cajón transversal. 
El segundo y tercer plano son los que tienen la capacidad de transformar el territorio en paisaje, 
porque son los que el conductor percibe. Cuanto más grande es la plataforma viaria más cierta es 
esta afirmación. 
 
Por el contrario,el paisaje que soporta la carretera, el paisaje de nueva creación que se encaja en la 
naturaleza -superficie, márgenes, relieve, vegetación-, no es determinante para el buen diseño 
paisajístico de la carretera. Es importante para reducir el impacto visual de la obra y para construir 
una secuencia perceptiva interesante y variada, pero no para conocer el paisaje del lugar.  
 
El primer plano de la carretera, que configura el cajón transversal, pierde importancia a medida que 
la plataforma viaria se ensancha, cuanto menos condiciona el primer plano más posibilidades hay de 
percibir el paisaje de un lugar y de entenderlo, aún con el riesgo de proporcionar una conducción 
monótona y aburrida. 
 
El paisaje de la velocidad, es decir primer plano borroso de la carretera, no debe funcionar como el 
paisaje de la carretera, lo que implica un cambio de mentalidad en la concepción actual de la 
integración paisajística y de la aplicación de medidas correctoras. 
 
En este sentido, el plano detallado -la pequeña escala- debe proyectarse en función del lugar 
(segundo y tercer plano) y no condicionado a la infraestructura. La escenografía que sostiene el eje 
viario debe construirse en función de la escala territorial. 
 
Si el plano cercano no es determinante para el entendimiento del paisaje de un lugar y los lejanos 
son los que configuran la imagen percibida por el conductor, es muy probable que el paisaje 
descubierto no sea realmente el paisaje del lugar en el que se inserta la vía. 
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Se ha podido comprobar que la sinuosidad del relieve, los giros en planta, el incremento de 
velocidad, las rasantes elevadas, etc. modifican la delimitación de las unidades de paisaje 
preestablecidas por los catálogos. Anticipando, en ocasiones, paisajes que no son los propios del 
lugar por el que se circula. 
 
En este sentido -después de enunciar que el paisaje de la carretera carece de importancia-17 se puede 
afirmar que el paisaje del lugar puede no existir, por ejemplo porque se percibe el paisaje de otra 
unidad. De este modo, que en ocasiones, ni el primer, ni el segundo, ni el tercer plano del paisaje, 
permiten percibir el paisaje real de un lugar, todo depende de la percepción. 
 
Es en este contexto, en el que se pretende plantear el potencial de las infraestructuras viarias como 
generadoras de paisaje, aún teniendo en cuenta la necesidad de reconsiderar algunas de las 





Repensar la inserción de los ejes viarios en el paisaje implica pues: 
 
A. Repensar la condición territorial del paisaje de la carretera.  
Es necesario introducir o potenciar este componente territorial para conseguir una mejor lectura del 
entorno que envuelve la carretera. Condicionar el envolvente de la vía al segundo y tercer plano, es 
lo que realmente permitirá percibir el paisaje de un lugar, es decir transformar el territorio en 
paisaje. 
 
B. Reconsiderar el concepto de paisaje de la carretera. 
El “paisaje de la carretera” debe dejar de considerarse como aquel paisaje artificial encajado en la 
naturaleza que adquiere su figura en la forma de servir al movimiento -superficie, márgenes y fondo-, para 
convertirse en el paisaje que la rodea, el que la envuelve en una escala más lejana. 
 
Por el contrario,el paisaje que soporta la carretera, el paisaje artificial que se encaja en la naturaleza -
superficie, márgenes, relieve, vegetación, etc.-, no es determinante para el buen diseño paisajístico 
de la carretera. Es importante para reducir el impacto visual de la obra y para construir una 
secuencia perceptiva interesante y variada, pero no para hacer una lectura del entorno o conocer el 
paisaje del lugar.  
 
C. Proyectar las autopistas del futuro mediante geometrías variables.  
Actualmente la velocidad de proyecto condiciona todos los parámetros técnicos que hay que tener 
en cuenta en el momento de diseñar una autopista y su aumento o disminución significa una menor 
o mayor adaptación al terreno colindante. Esta consideración debe superarse, pues la velocidad por 
sí sola no puede determinar las características de un proyecto, la velocidad –y los demás parámetros 
resultantes- deben poder variar a lo largo del recorrido para conseguir una mejor integración del eje 
viario en el territorio.  
 
D. En este sentido se deben condicionar los parámetros técnicos escogidos a la condición del lugar 
y no a la normativa vigente o a la estandarización de soluciones. El proyecto debe proporcionar una 
relativa libertad al “trazadista”, el cual -a través de su maestría - inserte la intervención en el lugar de 
la mejor forma posible. Prueba lo dicho la “Norma Complementaria de la 3.1 – IC, trazado”18 propuesta 
para conseguir una mejor adaptación al terreno y una mayor flexibilidad de trazado, porque sus 
efectos fueron justamente los contrarios. 
 
E. Repensar el vacío intersticial. 
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Dejar de considerar el vacío intersticial como un residuo o como una reserva, para considerarlo un 
instrumento operativo, capaz de actuar  y crear una secuencia interesante. La construcción de este 
espacio debe formarse con relieve y nueva vegetación y no debe entenderse como la suma de 
medidas correctoras, porque un proyecto bien hecho no las precisa. En el mejor de los casos este 
espacio podría no existir. 
 
F. Repensar, entonces, la fragmentación territorial y crear una servidumbre paisajística. 
Debe plantearse la creación de una servidumbre paisajística, fuera de la zona de servicio de la vía, 
para evitar visuales no deseadas y mejorar la integración de la vía. Se trata de crear un tratamiento 
estético intermitente más eficaz –y porque no, económico- que las medidas utilizadas actualmente. 
El proyecto debe superar sus límites, penetrar en el entorno y permitir que éste se adentre en él. 
 
G. Se quiere repensar la noción de escala.  
Desplazarla del detalle del primer plano a la infraestructural, a la escala territorial, para poder así 
entender el paisaje que la rodea y encontrar la armonía en la composición de la escena percibida: el 
equilibrio en el CVD, en la relación entre el lleno y el vacío, etc. 
 
H. Repensar la idea del paisaje del lugar. 
En ocasiones, el proyecto viario tiene un efecto anticipador del paisaje que se percibe, lo que 
permite afirmar que el paisaje de un lugar puede no existir, por no permitir una lectura real del 
entorno o por percibir el paisaje de la siguiente unidad paisajística. En este sentido, debe 
cuestionarse la delimitación de las unidades de paisaje preestablecidas y reconsiderar la idea del 
paisaje del lugar.  
 
En definitiva repensar la concepción del proyecto infraestructural. 
 
 
7. NOTAS Y REFERENCIAS 
 
7.1.Notas 
1. Rafael Benjumea Burín, Ministro de Fomento entre el 3 de diciembre de 1925 y el 28 de enero de 1930. 
2. Precursor del Circuito Nacional de Firmes Especiales (CNFE) inaugurado en 1929. 
3. La avenida América de Madrid, es la primera autopista que se construye en España, de 2,3km., para enlazar la capital con la base 
militar de Torrejón de Ardoz, cerca del aeropuerto de Barajas. Fue diseñada por Don Luis Sierra Piqueras. 
4. La ingeniería Dorsch-Gehrmann, Wiesbanden (DG) diseñó la Autopista del Mediterráneo norte, tramo Barcelona la Junquera, a 
partir del año1962-63. 
5. Tadahiko Higuchi en su libro The visual and spatialstructure of landscapes, explica la idea de los tres planos. El primero, el cercano, 
condiciona la percepción inmediata, el segundo, el más expuesto, toma conciencia de la topografía y el color del lugar y finalmente, 
el tercer plano, el lejano, es el que evidencia la permanencia geográfica, los fondos escénicos. 
6. Ingeniero civil preocupado por la integración de las infraestructuras en el paisaje, autor del libro «Modernetrassierung» 
StrabeundAutobahn 5 (1954), opositor de Steifer. 
7. En 1985, se aprueba la primera ley de carreteras catalana, la Ley 16/1985, de 11 de julio, de Ordenación de las Carreteras de 
Cataluña (BOE 6 de agosto de 1985, núm. 187), que amplía las distanciasde afección y de edificación, para la primera propone una 
distancia de 100m. y para la segunda una separación de 50m. 
8. ROP, 1952, número 2.843, El paisaje de la carretera, de Ángel del Campo y Francés. 
9. El 27 de junio de 1970 se aprueba el Decreto Ley de Actuaciones Urbanísticas Urgentes (ACTUR) que delimita –entre otras- una 
nueva ciudad de 1.472ha. cerca de Mollet, con una capacidad de 250.000 habitantes. 
10. Ángel del Campo y Francés define en su artículo Cuestiones estéticas de la carretera. La cómoda visibilidad, la perspectiva lineal, la 
belleza funcional y la belleza paisajista, de 1963, que el CVD es la superficie rectangular que sobre un plano situado delante del 
observador queda dominada, integra y cómodamente, por las visuales derivadas de una normal movilidad de las pupilas (16cm. de 
ancho por 10cm. de alto). 
11. Al acabar el Sistema Mediterráneo la autopista se acerca considerablemente a la costa, emplazándose en una llanura que 
desciende suavemente hacia el mar. 
12. A una velocidad de 100-120 km/h., la atención del conductor se fija a 600 metros del mismo. 
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13. La carretera enseña y crea nuevos paisajes. 
14. Catálogo del Paisaje del Camp de Tarragona, aprobado en mayo de 2010, Catálogo del Paisaje de Comarques Gironines, aprobado 
en setiembre de 2010 y Catálogo del Paisaje de la Región Metropolitana de Barcelona, pendiente de aprobación. 
15. Atendiendo a la necesidad de aplicar medidas correctoras para resolver el impacto que la autopista pueda producir en el territorio. 
16. Ángel del Campo Francés en su libro Recomendaciones relativas a la estética de la carretera y a su ambientación en el paisaje 
define el paisaje propio de la carretera como “aquel paisaje artificial encajado en la naturaleza que adquiere su figura en la forma de 
servir al movimiento”. 
17. Entendido en los términos de Ángel del Campo y Francés. 
18. Aprobada el 6 de febrero de 1976. 
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